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turbineswith own bevelgears,fourstageliftfan reduction gear,two
stagepropulsion reduction gear, airpropelerandlifting fansoflarge
capacity.
In addition,the system includes the multi-branched shafting with
multi-gasturbineenginesand thin waled shaftwith flexiblecoupling.
















apropulsion and liftshafting system fortheaircushion vehicleusing




shapes of the shafting system taking into account an equivalent
mass-elasticmodelforshaftingsystem aswelasthethree-dimensional
modelsforpropelerbladeandfanimpeler.Suchaflexibleshaftingsystem
has very intricate vibrating characteristics. Especialy, axial natural
frequenciesofflexiblecomponentssuchaspropelerbladeandimpelerof
liftfancanbeloweredtotheextentthatcausesaresonanceintherange





propulsion and liftshafting system foran aircushion vehicle,lateral
vibrationanalysisisconductedusingANSYScode.Theanalysisincludes
lateralnaturalfrequencies,mode shapes and harmonic analysis ofthe
shafting system taking into account a three-dimensionalmodels for
propulsion and lifting shaftsystem.In case ofACV the yawing and
pitchingrateofcraftwilbequitehigh.Duringyawingandpitchingof
craft,significantgyroscopicmomentwilbeeffectedtotheshaftingand
wil generate high amplitude oflateralvibration.So,such a shafting
system has very intricate lateralvibrating characteristics and natural
frequencies of shafting must be avoided in the range of operating
revolution.Thecontrolmethodoflateralvibrationisalsoincludedinthis
study.







제 1장 서 론
1.1논문의 배경
1.1.1공기부양선의 개요[1],[2]
Fig.1.1에 보이는 공기부양선(AirCushionVehicle;ACV)은 선체의
아래 부분과 지면이나 수면 혹은 다른 표면과의 접촉면 사이에 계속해서 압축
공기를 분사,선체를 부양시켜 접촉저항을 최소화하여 비행기와 같이 공기프
로펠러에 의해서 고속으로 항진할 수 있도록 설계된 선박이다.이와 같이 공
기부양선은 항공기와 선박의 중간형태로서 물 위에서뿐만 아니라 일반 선박으
로는 운항할 수 없는 천수,갯벌,늪지대,급류,자갈,모래,빙판,눈 위에서도
운항할 수 있는 수륙양용의 특성을 가지고 있다[1].
Fig.1.1 Aircushionvehicle(USNavyLCAC:Internetdownload)
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따라서 공기부양선은 부양송풍기를 구동하는 부양계통과 추진을 위해 공기
프로펠러를 구동하는 추진계통으로 구성되어 있으며,그 구동방식에는 부양송
풍기 및 공기프로펠러를 하나의 축으로 연결하여 구동하는 통합방식과 각각
분리하여 독립적으로 구동하는 분리방식의 두 가지 방법이 있다.또한 엔진은
출력에 따라 2대 이상을 채용하기도 하며,부양력 및 추진력 효율을 높이기
위해 경량의 엔진을 사용한다.
이에 따라 지금까지 공기부양선에 채택하여 온 엔진으로서는 공냉식 디젤엔
진,항공기용 왕복동엔진,항공기용 가스터빈엔진이 있으며,소요 동력에 따라
복수의 엔진을 설치한다.또한 부양계통과 추진계통을 통합하여 운전할 때 추
진기는 가변피치 추진기형 공기프로펠러를 사용하며,다수의 엔진,부양송풍
기,공기프로펠러를 통합하여 구동하기 위해 분지를 갖는 복잡한 축계를 사용
하고,각부의 구동회전수에 따라 다양한 형식의 감속기어를 채택한다.
공기부양선의 성능은 주로 선체의 크기와 엔진 마력에 의해 좌우되는데,일
반적으로 엔진 마력은 선박의 크기와 관련이 있다.그리고 선박의 크기는 용
도를 결정하는 주요 요인이 되기 때문에 선박의 총중량(Alupweight)에 따
라 소형,중형,대형의 세 가지로 분류하며,각각 Table1.1과 같다.
본 논문에서 연구대상으로 채택한 추진 및 부양축계 모델은 대형 공기부양
선 중에서 가장 많이 건조된 미 해군 고속상륙정 LCAC(LandingCraftAir
Cushion)(Fig.1.1)를 참조하였는데,LCAC는 알루미늄 합금 선체로 추진 및
부양계통은 4대의 4,000HP급 가스터빈으로 추진 공기 프로펠러 및 부양송풍
기를 구동하는 통합시스템으로 구성되어 있다. LCAC은 미 해군에서
AALC(Amphibious Assault Landing Craft)개발계획에 의거 1978년에
JEFF(A)와 JEFF(B)의 시험정을 개발하였으며,1984년에 LCAC 제1호선을
건조하였다.그리고 이 LCAC는 1986년 6척이 건조된 이후 총 90여 척이 건
조되어 현재 미 해군 및 일본 해상보안청용으로 취역하고 있다.
LCAC는 선박의 총중량이 160톤으로 40kt이상의 속도로 운용 가능한 대
표적인 대형 공기부양선이며,가장 많이 건조된 공기부양선이다.
-3-
Table1.1 TypeandclassificationofACV
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공기부양선은 일반 수상선의 진동보다는 복잡하고 고차조화기진원에 의한
진동이 특징으로 되어 있고,공기부양선의 추진 동력밀도는 15～80kW/ton으
로 일반 수상선중 상대적으로 동력밀도가 높은 군함에 비교해도 높은 동력밀
도를 가진다.
터빈 추진 공기부양선에서 가스터빈의 회전수는 약 10000∼16000rpm이며
프로펠러의 회전수는 1000∼1300rpm,그리고 부양송풍기는 약 500～1800
rpm이다[3].또한 다수의 동력 전달 감속기어 및 축계가 공기부양선에 설치되
어 있으므로 평형이 깨진 추진력 또는 부양력의 기진력 및 어떤 장비에 의한
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불평형 기진력(모멘트)은 공기부양선에서의 치명적인 진동 문제를 야기시킬
수 있다.
진동에 민감한 복잡한 추진 축계 및 부양축계에서는 미미한 손상,마모,정
렬 오차 및 불완전한 평형잡이에 의해 공기 프로펠러 및 부양송풍기의 동적
평형이 악화 되며,이것은 복잡한 진동원이 될 수 있다.
공기부양선은 선체 중량을 줄이기 위해 알루미늄 합금,FRP소재를 사용하
므로 일반 수상선에 비해 상대적으로 선체구조가 유연하게 되어 선체의 고유
진동수는 현저히 낮아지게 되며,이러한 이유로 장비 설치대의 본체 강성을
충분히 강하게 하더라도 유연선체 구조로 인하여 장비 설치대의 고유진동수
및 축의 고유진동수를 축 작동 회전수 영역으로 낮추게 된다.반면 구조에 대
한 정적 및 동적 응력이 증가하게 된다.
또한 공기부양선의 추진 및 부양축계는 중량을 최소화하기 위해 경량 고출
력으로 고속 회전하는 가스터빈,복합소재 공기 프로펠러,알루미늄 또는 FRP
재질의 부양송풍기,알루미늄 케이싱을 갖는 감속기어,두께가 극히 얇은 중공
축 및 유연 커플링으로 구성되어 있다.이와 같이 구성된 추진 및 부양 시스
템은 탄성지지 된 유연 탄성 축계,탄성체인 추진용 공기 프로펠러 및 부양용
송풍기를 포함한 시스템으로서 선박이나 항공기의 추진축계와는 상이한 진동
특성을 가진다.
이상과 같이,공기부양선은 일반적인 선박의 진동기준 및 진동해석 모델을
적용할 수 없으며 항공기 또는 헬리콥터의 진동기준,해석 및 평가와도 다르
다[3].따라서 이에 대한 연구를 수행하여 공기부양선 추진 및 부양 축계의 진
동에 대한 특성을 평가하고 해석방법 등을 정립하는 것이 필요하다.
1.2연구 목적
공기부양선의 추진 및 부양축계는 그 특성상 탄성지지 된 유연 탄성 축계,
탄성체인 추진용 공기 프로펠러 및 부양용 송풍기를 포함한 시스템으로서 선
박이나 항공기의 추진축계와는 상이한 진동 특성을 가진다.통상 공기 프로펠
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러 및 부양송풍기를 동시에 구동하는 특수한 시스템으로서 선박과 항공기 추
진 시스템을 혼합한 형태이기 때문에 선박이나 항공기의 추진계통과는 상이한
진동특성을 가진다.
따라서 추진 및 부양축계 시스템의 동적 특성을 파악하며,평가하기 위해서
는 선박의 추진축계 또는 헬리콥터 등 항공기의 진동 기준,해석 및 평가 방
법을 적용하기 어려움이 있다.
본 연구에서는 공기부양선 추진 및 부양축계 진동에 대한 효과적인 분석,
평가 및 제어를 위하여 공기부양선 추진 및 부양축계의 독특한 기진력을 종합
적으로 분석,검토하여 공기부양선 축계의 진동을 평가하여 진동대책을 수립
하는데 있다.
또한 본 논문에서는 축계의 비틀림진동,종진동,횡진동 해석방법을 검토하
여 실제 설계 건조된 LCAC급 공기부양선의 추진 및 부양 축계의 계산 결과
를 평가하고 공기부양선 추진 및 부양축계의 독특한 진동 특성을 규명하여 공
기부양선의 건조 설계 단계에서 축계의 진동을 효율적으로 제어토록 한다.
1.3연구 방법 및 내용
본 연구에서는 공기부양선의 추진 및 부양축계 시스템의 기진원 분석을 통
하여 일반적인 축계에서와 같은 불평형,정렬불량 등의 기진원외에 공기프로
펠러,임펠러 등의 기진원을 축계 비틀림 진동,종진동,횡진동 측면에서 분석
하여 각 진동해석 결과 평가에 적용한다.
공기부양선의 추진 및 부양 축계의 비틀림 진동에 대해서는 비감쇠 자유 비
틀림진동을 해석하여 운전영역에 공진점 존재 여부 및 진폭을 파악하여 축계
설계에 반영하고자 하였다.이를 위하여 추진 및 부양 축계를 집중질량계로
모델링하여 운동방정식을 유도하였으며,이에 대한 해석은 신뢰도를 높이기
위하여 현재 일반적으로 널리 사용하고 있는 상용 프로그램인 ANSYScode
를 이용하였다.여기서 비틀림진동 해석은 축계의 작동을 5가지 모드로 구분
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하여 수행하였으며,고유진동수 및 모드형상을 통하여 진동특성을 확인하였다.
모드형상에 따른 비틀림 진동 특성에 대한 평가를 실제 시운전시 계측을 통
하여 확인하였다.
종진동 연구는 비감쇠 자유 종진동을 해석하여 운전영역에서의 공진점 존재
여부 및 진폭을 파악하였고,유연 탄성체인 프로펠러 및 임펠러의 모드 해석
을 수행하여 축계설계에 반영하고자 하였다.이를 위하여 추진 및 부양 축계
를 집중질량계로 모델링 하였으며,프로펠러 블레이드 및 부양송풍기 임펠러
는 3차원 모델로 모델링하여 상용 프로그램인 ANSYScode를 이용하여 해
석을 수행하였다.여기서 종진동 해석 검토 결과에 의하여 축계 진동문제가
확인된 부양송풍기 축계에 대한 종진동 해석결과는 실제 시운전시 계측치를
통하여 진동특성을 확인하였다.
횡진동 연구에서는 유연탄성지지대의 횡진동 고유진동수에 대한 영향을 분
석하고,자이로모멘트에 의한 영향,공기부양선의 고속선회시 축계에 가해지는
자이로모멘트에 의한 영향을 검토하였다.상용 프로그램인 ANSYS code를
이용하여 횡진동 해석을 수행하여 운전영역에서의 공진의 유해유무를 해석하
였고 얇은 중공축 및 유연커플링 축계에서 고유진동수와 진동모드를 변경하는
방법을 검토하였다.횡진동 해석결과는 실제 시운전시 계측치를 통하여 진동
특성을 확인하였다.
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제 2장 대상 축계 시스템 구성 및 기진원 분석
2.1추진 및 부양 축계 시스템 구성
공기부양선은 가스터빈 또는 공냉식 디젤엔진으로 송풍기를 구동하여 선체
를 부양하고 공기 프로펠러를 구동하여 추진하므로 추진 및 부양을 위한 동력
전달 시스템은 부양을 용이하게 하고 고속으로 항진하기 위하여 항공기와 같
이 가볍고 유연한 부품으로 구성된 다요소 유연체이다.
해석 대상으로 하고 있는 추진 및 부양 체계는 단위체적당 출력이 아주 높
은(고밀도,highdensity)공기부양선에 적용된 체계로 Fig.2.1과 같으며,구
성품은 가스터빈 2대,엔진 감속기어(베벨기어,내부에 오버런 클러치 내장),
프로펠러용 감속기어,부양 송풍기용 감속기어,부양 송풍기 2대,프로펠러,
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항공기형 고속터빈 방식의 가스터빈 2대가 각각 엔진 감속기어를 통하여
축에 병렬로 연결되어 추진기어를 통하여 공기 프로펠러를 구동하고,동시에
부양기어를 통하여 부양송풍기를 구동한다[4].공기프로펠러는 FRP또는 알루
미늄 판재로 제작한 프로펠러 덕트 내에 위치하고 덕트 스트러트 내의 프로펠
러 지지베어링 및 추력베어링에 의해 지지되며,이 덕트 스트러트를 통하여
프로펠러의 추력을 선체에 전달한다.공기프로펠러는 목재복합재 블레이드로
구성되어 있다.그리고 프로펠러 축은 프로펠러 덕트내 스트러트에 의해 지지
되어 있다.
엔진기어,추진기어,부양기어는 경량화된 기어로,엔진기어는 베벨기어 형
식으로 오버런 클러치를 내장하고 있으며,추진기어와 부양기어는 헬리컬 형
식이고 부양기어는 4단 기어이다.부양송풍기 임펠러는 양흡입 형식으로서 알
루미늄 또는 FRP판재로 제작되며 각각 24장의 블레이드로 구성되어 있다.
각 연결축은 AISI4140크롬몰리브덴 강재로 만들며 그 두께가 아주 얇은
중공축이다.그리고 각 축의 양단에는 다이아프램 형식의 유연 커플링이 설치
되어 있어서 축의 강성이 작고,각 베어링은 볼 베어링 또는 롤러 베어링으로
구성되어 베어링 감쇠율은 무시할 정도로 작다.
2.2기진원 분석
2.2.1서 언
본 장에서는 공기부양선의 추진 및 부양계통에 발생하는 기진원에 대하여
검토한다.
공기부양선의 추진 및 부양축계는 회전체로 구성되어 있고,왕복동 엔진 축
계와 달리 구동토크가 균일하나 공기 프로펠러,부양송풍기 등 주요 구성품이
유연 탄성체이며,유연커플링 및 얇은 중공축,축계 유연지지대 등으로 구성되
어 있고,일반 선박 왕복동 엔진 축계에 비하여 고속 회전등의 특성을 가지고
있으므로 기진원에 대한 검토가 필요하다.
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2.2.2축계 구성 요소별 기진원
(1)공기 프로펠러[5]
공기 프로펠러의 자체 진동은 공기역학적 연성에 의한 진동으로 고찰되어야
한다.그러나 공기역학적 연성에 의한 진동은 본 논문의 검토 대상이 아니므
로 본 논문에서는 추진축계에 대한 기진원에 국한하여 검토한다.공기 프로펠
러는 축계 시스템에 기진력으로,역으로 추진 축계는 각종 다양한 형태의 진
동으로 이러한 기진력에 반응한다.
프로펠러 블레이드는 재질이 목재 또는 복합소재의 연성재질이므로 재질 특
성상 고유진동수가 축 회전수에 근접할 경우 고유진동수에서 유연한 보
(beam)로 플랩핑(flapping)이 일어나는 경향이 있다.따라서 축계회전수에 근
접한 블레이드의 축 종방향 고유진동수는 축계의 종진동 기진원이다.따라서
추진축의 기진원은 축 회전수 배수인 불평형,블레이드 고유진동수,그리고 블
레이드 배수인 공기역학적 가진 등이다.
프로펠러 블레이드는 유연체로 시간에 따라 변화하는 공기 부하에 반응한
다.이러한 동작의 각 모드는 고유진동수에 해당한다.만약 적용 공기부하에
대한 주파수가 이러한 고유진동수에 근접하면 블레이드는 공기 부하에 영향을
받는 모드에서 굽힘,비틀림으로 반응한다.이러한 블레이드의 진동은 축계의
작동영역 내에서 공진을 발생시킨다.
공기부양선에서 주요한 기진원은 프로펠러로서 프로펠러 허브 및 블레이드
의 공기역학적 현상에 의해 이러한 기진력이 생성된다.
프로펠러 블레이드에 작용하는 정상상태의 공기역학적 힘은 프로펠러 회전
수의 조화 주파수이다.만약 모든 블레이드가 공기역학적 측면 및 기계적 측
면에서에서 동일하다면,축계 및 선체로 전달되는 진동 기진력 또는 모멘트는
블레이드 수의 배수의 기진력 또는 모멘트이다.따라서 4블레이드 프로펠러
는 매 회전수마다 4사이클의 배수로 전달되며 5블레이드 프로펠러는 5의 배
수이다.
각 블레이드의 수직 전단력 는 다음과 같이 표현된다.
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  
   ⋯   (2.1)
여기서,
 :하나의 프로펠러 블레이드의 방위각
 :부하의 cos성분 진폭
 :부하의 sin성분 진폭
그러므로 블레이드 "A"위의 부하가  라 하면,그 때 블레이드 “B"위의
힘 "B"는    이며,여기서 은 블레이드 수이다.이러한 표현을
정리하면 다음과 같이 된다.


        
 ⋯     (2.2)
따라서 축 토크를 나타내는 벡터는 동일한 형태로 동일한 방향에 있다.축에
대하여 수직면에서 회전하는 벡터의 힘은 면내 전단,방사상 전단,그리고 피
칭 모멘트의 약간 다른 형태로 작용하며 시스템에 가한 부하는 오직 블레이드
수의 배수이다.
블레이드 불평형과 같은 정상적 효과에 의한 1차 조화력에 대한 것을 제외
하고 유일한 기진력은 앞에서 제시했듯이 프로펠러 회전수의 조화 성분이다.
만약 로터에 단순 질량 불평형이 있다면 불평형 원심력이 프로펠러의 중심에
서 방사상으로 작용한다.선체로 전달된 힘은  가 프로펠러 속도인 경우 회
전 시스템 ± 의 주파수와 동등하다.
(2)부양송풍기[7]
부양송풍기는 공기역학적 측면에서 블레이드 주파수가 주 기진원이 될 수
있다.그러나 블레이드 수가 많을 경우 토크 변동이 미미하여 가진주파수로
검토하지 않을 수 있다.
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부양송풍기는 가공 정밀도와 기계부품의 결합상태로 인해 불균형이 야기된
다.이러한 회전기계에서 질량 불균형은 회전체의 각속도에 해당하는 주파수
를 갖는 기진력으로 가진하는 결과를 가져와 송풍기 축계 기본회전수에 해당
하는 주파수의 진동을 발생시킨다.회전체의 축이 중심선축에 대하여 임의의
각도를 이루는 정렬 불량으로 인해 회전할 때는 질량 불균형에 의하여 축 기
본 회전주파수의 2배에 해당하는 고조파를 갖는 진동이 발생한다.
축의 정렬불량(misalignment)은 송풍기의 베어링 수명에 직접적인 영향을
줄뿐만 아니라 베어링에 주기적인 하중을 가하기 때문에 볼과 내외륜에 마모
를 촉진한다.축의 정렬불량은 송풍기의 회전체 제작시 여러 가지 원인에 의
해 나타나는데,이를 각도 어긋남(angularmisalignment)과 축간 어긋남(offset
misalignment)으로 분류할 수 있으며 통상 이 두 가지의 조합으로 나타난다.
회전축의 어긋남에 의해 발생되는 진동은 회전속도에 대한 기본주파수의 고조
파들로 나타나며,특히 각도 어긋남이 있으면 종진동 기진원이 된다.그러나
축계배치 계산에 따른 정렬불량의 경우 기진력이 작아 초기 진동설계시 고려
사항이라기 보다 문제 발생시 고장진단에서 고려된다.
이 이외에도 공기 부양선의 부양송풍기는 중량감소를 위해 알루미늄 또는
FRP케이싱 및 임펠러를 채용하므로,이들 구성품이 낮은 고유진동수를 가지
는 유연탄성체가 되어,부양송풍기 임펠러 자체의 고유진동수가 축계 시스템
의 고유진동수와 공진이 될 경우 축계 시스템의 기진력이 될 수 있다.
(3)감속기어
감속기어에서 고주파 진동[2]이 발생할 수 있으나 이로 인해 축계에 위험을
초래할 가능성은 적으므로 여진주파수로 고려할 필요가 없으며,질량 불평형
에 의한 기진력 만을 고려한다.
(4)가스터빈
가스터빈은 터빈 블레이드 통과 주파수를 기진원으로 간주할 수 있으나 블
레이드 수량이 많은 경우 회전시 토크 변동이 미미하여 기진 주파수는 고려하
지 않으며 질량 불균일에 따른 불평형력을 기진원으로 한다.
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2.2.3비틀림진동 기진원
공기 프로펠러의 기진 토크는 2.2.2항 에서 검토한 결과 및 공기부양선의
실선 계측[6]에 의하면 공기 프로펠러가 가장 중요한 기진원이다.따라서 프로
펠러 블레이드 날개수의 1차 및 2차 주파수를 기진 주파수로 한다.
가스터빈 로터의 블레이드 날개수,부양송풍기 임펠러 블레이드의 날개수가
많을 경우 블레이드로 인한 토크 변동이 미미하여 날개수에 따른 기진주파수








공기부양선의 추진 및 부양축계는 고속으로 회전하는 유연탄성지지 된 탄성
축계로 일반적인 축계에서와 같이 불평형,정렬불량 등의 기진원외에 공기프
로펠러,임펠러 등의 기진원을 가진다.공기프로펠러 및 임펠러는 유연탄성체
로 고유진동수가 축계의 작동영역에 위치하면 공진이 발생한다[5].
구동축 부분에서 각 기어의 기어 메쉬에 의한 기진력은 기어 이(齒)수가 많
아 높은 주파수 일뿐 아니라 진폭이 작아 실제적으로 종진동 기진원이 될 수
없으므로 기진원에서 제외하고 질량 불평형에 의한 축 회전수 배수만을 기진
원으로 고려한다.
부양축계의 주 기진원은 추진축과 유사하게 축 회전수 배수인 불평형,임펠
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러 고유진동수,그리고 임펠러 블레이드 배수인 블레이드 통과주파수로 공기










공기부양선의 추진 및 부양계통은 고속으로 회전하는 탄성지지 된 탄성축계
로 횡진동 주 기진원은 Table2.3과 같이 불평형 및 정렬불량 등의 기진원이










증감속 기어를 갖는 분지축계는 복잡한 시스템으로 이루어져 있고 서로 다
른 속도로 회전하는 분지축이 존재하므로,기준회전속도에 대해 시스템 전체


























Jr : Moment of inertia of mass on reference shaft
Jg : Moment of inertia of mass on branched shaft
kr : Torsional stiffness on reference shaft
kg : Torsional stiffness on branched shaft
Nr : RPM of reference shaft, Ng : RPM of branched shaft
Fig.3.1 Branchedsystem rotatingwithdifferentspeed
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증감속기어부의 각변위,각속도 및 회전수 관계로부터




 :기어 휠의 피치원 반경[m]
 :피니언의 피치원 반경[m]
 :전달력[N]













 :기준축의 진동진폭,  :분지축의 진동진폭
 :기준축의 각속도,  :분지축의 각속도
 :기어 이수(齒數)비









식(3.3),(3.4)및 식(3.2)로부터 등가 비틀림 강성계수를 구하면 다음과 같이
된다.
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RPM   

Ordernumber   
Momentofinertia   
Torsionalstiffness   
Torque   
Dampingcoefficient   
Amplitude   

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3.1.2분지계의 고유진동수와 진동 모드 계산[12]
분지계의 고유진동수와 진동모드의 계산은 먼저 주 진동계에 대해 계산을
시작한 다음 분지계가 연결된 질점까지 계산을 진행하며 분지계의 시작점부터
주진동계의 연결점까지 계산을 진행하여 계산 결과를 비교한다.
주 진동계와 분지계의 연결점을 ,질점 의 질량을 라 하면 주진동계의
비틀림각은 점에서  ,분지계의 점에서 비틀림각을 ′ ′′라
하면 질점 의 비틀림각은  ′ 즉,









식 (3.9)로 얻은 ′ 으로 분지계의 계산을 다시 시작하면 그 결과로 얻은 값



































′ :분지계 점에 있어서의 각변위
′ :분지계 점에 있어서의 토크
3.2운동방정식
비틀림 진동을 이론적으로 해석하기 위해 추진 및 부양 축계를 Fig.3.2와
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같이 등가계로 표시하고,각 요소별 운동방정식[13]을 구한다.Fig.3.2에서  :
질량관성모멘트, :축의 강성계수, :각변위,C:클러치이다.운동방정식은
시스템의 운전개념에 따라 다음과 같이 분리하여 구한다.
(ⅰ)클러치C1으로 시스템을 추진계통과 부양계통으로 분리하여 별개로 운
전하는 경우
























































(1)분리 작동시-추진계통에 대한 운동방정식

      (3.11)

     
   (3.12)

       
   (3.13)

      (3.14)
-19-
(2)분리 작동시-부양계통에 대한 운동방정식

     (3.15)

      (3.16)

   
 
   (3.17)
여기서,

           
        
   
   
     
    
′
이므로 식 (3.17)을 정리하면

  
   
   

   

  
        (3.17a)
      

  
     
여기서, ,   이므로

     
   (3.18)

    (3.19)
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(3)추진계통 및 부양계통 통합 운전시 운동방정식
분리 작동시와 비교해 볼 때 변경되는 운동방정식은 (3.13)식과 (3.18)식으로
서 다음과 같이 되고,나머지 식은 동일하다.

      
   (3.20)

      
   (3.21)
여기서      는 기어의 속도비이다.
3.3모드 해석[15]
다자유도계의 Lagrange방정식을 매트릭스로 표시하여 비감쇠 자유도계의
자유진동의 경우 감쇠와 외력을 0이라 놓으면 다음과 같이 된다.
      (3.22)
여기서,
  :비틀림 강성 매트릭스
 :질량 관성모멘트 매트릭스
 :변위 벡터
 :변위의 2차 도함수 벡터
미분방정식 (3.22)의 기본해인 벡터 의 요소를
  단    …  (3.23)
라 가정하고 (3.22)식에 대입하면 다음과 같이 된다.
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     (3.24)
(3.24)식은 에 관한 제차방정식이므로 가 0이 아닌 해를 갖기 위해서는
(3.24)식의 계수행렬식이 0이어야 한다.즉,












특성방정식 (3.25)는 에 관한 차 대수방정식이며 이것을 풀면 개의 고유
각진동수  단   …이 결정된다.물리적 이유를 고려하여 의 양
(+)의 값만을 취하면 이들 값 중에서 적은 것으로부터 순차로 1차,2차,…,n
차 고유진동수이다.지금 차 고유진동수 을 (3.24)식에 대입하고 그 때의
진폭 벡터를  이라고 하면 다음과 같이 된다.

    (3.26)

















진폭벡터 의 요소   단  …는 진동의 각 좌표의 진폭을 부여
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과 같이 기준화(normalizing)하면 해는     로 주어진다.이 해
는 모든 좌표가 동일한 진동수 와 위상 을 가지며 그 진폭비가 일정한
진동을 부여하는 것으로 차 기준진동이라 부른다.또한 진폭  은 진동
의 형태를 부여하는 것이며 기준진동 모드라 한다. 자유도계에서는 개의
고유진동수가 있으므로 이들에 대응하여 가지의 기준진동모드 이 존재








     (3.31)
여기서 2n개의 임의의 정수   단   …는 초기조건  
단     … 에 의하여 결정된다.또한,(3.24)식을 다음과 같이 고쳐 쓰
면 (3.32)식이 되고,
   (3.32)
이 식의 양변에 왼쪽으로부터  을 곱하고,     라 놓으
면 다음과 같이 정리된다.
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  (3.33)
이 식을 만족하는  및 를 구하는 문제가 고유치 문제이며,(3.33)에서 는
매트릭스 의 고유치,는 고유치 에 대한 고유벡터이다.즉,다자유도계
의 고유진동수와 기준진동형을 구하는 문제는 매트릭스     의 고
유치와 고유벡터를 구하는 문제로 귀착된다.다만,고유진동수는 의 고유치
의 평방근을 취해야 하고,이와 같이 구한 고유각진동수를 로 나누어야 한
다.(3.24)식의 해는,만약 행렬식   이고 ≠ 이면,이는 의
미 있는 해가 되며 (3.24)식은 다음과 같이 간략하게 된다.
   (3.34)
  (3.35)
이 행렬은 이산 고유값  또는 에서 오직 0이 되고,따라서 (3.34)식은 다
음과 같이 정리된다.

   단    …  (3.36)
각 고유치와 고유벡터는 물체의 자유진동모드를 정의하고,차 고유값 는




그리고 고유치 및 고유벡터의 수는 자유진동의 수와 같다.ANSYS에서 다자
유도계의 유한요소로 표시되는 계의 고유응답은 주좌표계에서 방정식 (3.22)의
해로서 얻어지며,전체 시스템의 모델은 각각의 타 좌표계와 독립된 단일 좌
표계에 의한 각 질량요소의 운동으로 나타낸다.그리고 각 독립적인 방정식은
모든 절점에 대하여 1자유도계로 처리한다.
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3.4 비틀림진동 해석 결과 및 검토
3.4.1해석모델
본 연구에서 대상으로 하는 추진 및 부양 축계는 Fig.2.2에 제시된 시스템
과 같고,이는 미국,일본 등에서 실제 운용하고 있는 고밀도 공기부양선의 추
진 및 부양 축계로서 Fig.3.3(a)와 같이 모델링하였고,또한 각 요소의 특
성치는 각 장비 제작사에서 제시한 값을 이용하였다.
Fig.3.3(b)는 클러치 C1,C2,C4를 중심으로 Fig.3.3(a)를 간략화한 것




① :Frontsidegasturbine(이후,간단히 GT1으로 표기)


























프로펠러,기어,부양송풍기용 임펠러 등은 단일 질량관성모멘트로 모델링하
였으며 각 축계,가스터빈,클러치 등은 다질점 상당 질량관성모멘트와 상당
스프링으로 모델링하였다.극관성 모멘트가 작은 유연 커플링과 얇은 중공축
은 질량이 없는 축으로 간주할 수 있으나 축계의 특성을 고려하여 각 부분의
관성을 강체디스크에 집중시켜 축에 대해서는 강성만 존재하고 질량이 없는
축으로 간주한다.각 기어 시스템에 대한 관성과 강성의 치환을 위한 기준축
은 추진기어와 부양기어를 연결하는 엔진기어 EG1,EG2의 출력축을 기준으
로 하였다.
해석모델의 각 요소의 특성치는 각 장비 제작사가 산출한 자료를 이용하였
으며,해석모델에 적용한 축의 재질은 AISI4140크롬-몰리브덴 강을 사용하












AISI4140 7850.0 210000 80769 417.1
3.4.2계통의 운전조건 및 해석 범위
공기부양선의 추진 및 부양계통은 2대의 가스터빈으로 프로펠러 및 부양송
풍기를 구동하며,3개의 클러치에 의해 계통이 분리,통합 운전되는 복잡한 체
계이므로 비틀림 진동해석 범위를 결정하기 위해 계통의 작동을 다음과 같이
나누어 검토한다.
(1)추진 및 부양 통합 운전
Fig.3.3에서 수동클러치 을 연결하여 시스템을 운전하는 경우이며 정상
운전시에 사용하는 방법이다.시동시에는 프로펠러를 0(zero)피치로 유지하
고 가스터빈 2대중 먼저 1대를 시동시키는데,이 때 시동되는 가스터빈 엔진
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기어내의 오버런 클러치가 자동 연결되고 정지된 가스터빈측의 오버런 클러치
는 분리된 채로 유지되어 계통 전체는 1대의 가스터빈만으로 무부하 회전수
로 운전된다(Fig.3.5).여기서는 ①번 가스터빈(GT1)을 먼저 기동시키고 다
음에 ②번 가스터빈(GT2)을 기동시키는 것으로 한다.
가스터빈 1대가 기동되어 연결되고 나면,정지해 있는 가스터빈을 시동시킨
다.이 가스터빈이 시동되어 무부하 회전수가 되면 오버런 클러치가 연결되어
계통전체는 2대의 가스터빈으로 운전되며,2대의 가스터빈의 회전수를 작동회









① Starting of GT1, Clutching of C2 
② Starting of GT2, Clutching of C3







ⅰ)가스터빈 1대가 고장나면,가스터빈 1대로 전 계통을 구동하고 프로펠러
피치를 낮추어 엔진부하를 감소시킨다.이 때 고장난 가스터빈은 엔진기
어 내의 클러치에 의해 자동으로 분리된다.
ⅱ)프로펠러 또는 부양송풍기에 고장이 발생하면 수동클러치C1으로 추진
계통과 부양계통을 분리하여 운전한다.
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1 연결 작동 작동 작동 작동
2 〃 작동 - 작동 작동
3 〃 - 작동 작동 작동
4 분리 - 작동 작동 -
5 〃 작동 - - 작동
3.4.3비틀림진동 기진주파수

















3,480 4,712～5,800 58 78.5～96.7







축계 해석을 위한 입력 자료를 정리하면 Table3.4와 같다.
Table3.4 Inputdatafortorsionalvibrationanalysis
Mass Stiffness Speed
RatioNo. MassName Inertia(kg․m2) No
Stiffness
(kN․m/rad)
J1 0.15 k1 1260.0 1/4.462
J2 propeler 95.5 k2 305.0 1/4.462
J3 propelershaft 2.52 k3 196.0 1/4.462
J4 propulsiongear 27.7 1/4.462
J5 propulsiongear 0.183 k4 503.0
J6 0.007 k5 230.0
J7 0.17 k6 71.4
J8 0.0122 k7 24.2
J9 0.0443 k8 425.0
J10 0.08 k9 42.8
J11 0.012 k10 169.0
J12 0.0087 k11 2300.0
J13 0.013 k12 1100.0
J14 0.012 k13 425.0
J15 0.04 k14 20.9
J16 0.11 k15 77.9
J17 liftinggear 0.13
J18 liftinggear 1.293 1/2.79
J19 liftinggear 1.293 1/2.79
J20 liftinggear 8.92 k16 79.0 1/3.412
J21 0.43 k17 23.3 1/3.412
J22 liftfan 92.6 k18 828.0 1/3.412
J23 0.272 k19 40.3 1/3.412




RatioNo. MassName Inertia(kg․m2) No
Stiffness
(kN․m/rad)
J31 1.80 k31 1000.0
J32 0.04 k32 236.0
J33 0.82 k33 236.0
J34 0.02 2.759
J35 Gasturbine 0.01 k34 11.2 2.759
J36 Gasturbine 0.027 k35 23500.0 2.759
J37 Gasturbine 0.082 k36 2680.0 2.759
J38 Gasturbine 0.072 k37 6760.0 2.759
J39 Gasturbine 0.056 k38 9980.0 2.759
J41 1.80 k41 1000.0
J42 0.04 k42 236.0
J43 0.82 k43 236.0
J44 0.02 2.759
J45 Gasturbine 0.01 k44 11.2 2.759
J46 Gasturbine 0.027 k35 23500.0 2.759
J47 Gasturbine 0.082 k36 2680.0 2.759
J48 Gasturbine 0.072 k37 6760.0 2.759
J49 Gasturbine 0.06 k38 9980.0 2.759
3.4.5해석 결과 및 검토
시스템의 각 CASE별 해석은 ANSYScode로 수행하였으며,기진 주파수대
의 고유진동수 해석결과는 Table3.5와 같다.표에서 밑줄로 그어놓은 부분

































































































해석대상 축계는 얇은 중공축 및 유연 커플링,4대의 감속기어 및 2개의
분지에 의한 가스터빈 구동계통으로 구성되어 있어 그 구조가 복잡하고 또한
다양한 축계 특성치를 포함하고 있는 관계로 인하여,고유진동수가 운전점 이
하 낮은 모드에서 부터 가스터빈 작동회전수 영역까지 많은 진동수와 다양한
모드형상으로 나타나고 있다.
이에 대해 각 고유진동수에 대한 모드형상을 해석하였으며,각 모드에서 모
드형상은 표기의 편의상 프로펠러,추진감속기어,엔진감속기어,부양감속기어
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및 부양송풍기로 이어지는 구동축의 주 진동계와 전․후부 가스터빈 축의 분
지계로 구분하여 도시하였다.다음은 각 CASE별 해석에 대한 검토 결과이다.
(1)CASE1(가스터빈 2대 구동)의 해석결과 검토
CASE1의 경우 고유진동수는 Table3.5에 나타낸 바와 같이 MCR영역까
지 모두 15개 모드가 존재하는데,그 중에서 공진모드는 Fig.3.6의 켐벨 다
이아그램에서 알 수 있듯이 다음과 같다.
- 5차(13.6Hz)모드 :무부하 운전시 프로펠러와 공진
-12차(203.9Hz)모드 :프로펠러 블레이드 2차 성분과 공진
-13차(251.5Hz)모드 :가스터빈과 공진
위의 공진모드 외에도 무부하운전점과 작동영역에 사이에 존재하는 공진모
드가 4개가 있으나 무부하 운전점에서 작동영역까지 급속통과 영역이므로 검
토 대상에서 제외한다.
시스템이 정상작동할 때의 진동 모드,1차(2.6Hz)～4차(9.7Hz),6차(34.4H
z)～12차(145.9Hz)까지는 모두 정상운전영역에서 각 축과 동조하지 않으므로
큰 문제는 없을 것으로 판단된다.Fig.3.7은 공진모드의 모드형상으로 Fig.
3.7 (a)는 프로펠러에서 클러치 C1을 거쳐 리프트 팬에 이르는 축계이고,
Fig.3.7(b)는 가스터빈에서 엔진 감속기어까지이다.그리고 Fig.3.7(b)에
서 ①과 ②는 각각 터빈 GT1① 및 GT2②와의 연결점이다.
Fig.3.6에서 5차(13.6Hz)모드형상은 엔진 기동후 무부하 운전시 프로펠
러 축과 동조하는 것으로 되어 있는데,Fig.3.7(a)에서 프로펠러 축 부위의
진폭이 적어 공진으로 인한 큰 문제는 발생하지 않을 것으로 예상되지만,무
부하 운전점은 변경설정이 가능하므로 공진으로 인한 문제를 최소화하기 위해
서 무부하 운전점을 재설정할 필요도 있는 것으로 판단된다.
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Fig.3.6에서 12차(203.9Hz)모드형상은 프로펠러 블레이드 2차 성분과 동
조하지만 Fig.3.7(a)에서 알 수 있듯이 프로펠러 및 프로펠러 축 부위의 진
폭이 작고,또한 13차(251.5Hz)모드형상은 가스터빈 축과 동조하는 것으로
되어있지만 Fig.3.7(b)에서 알 수 있듯이 여기서도 마찬가지로 진폭이 작으
므로 결과적으로 양쪽 모두 공진으로 인한 문제는 발생하지 않을 것으로 예상
된다.
이상의 검토에서 가스터빈을 2대 작동시켜 정상작동하는 경우 3개의 고유
진동수가 운전영역에 존재하지만,진동문제를 유발할 수 있는 경우는 예상되
지 않는다.다만 축 설계시 무부하 운전점 및 축 강성에 대해 고려할 필요가
있을 것으로 사료된다.
이 때,공기부양선의 특성상 축의 중량을 증가시킬 경우 문제가 되므로,중
량을 증가시키지 않는 유연 커플링의 강성을 증가시키는 방안들이 고려되어야
한다.또한 엔진기어 내에 위치한 오버런 클러치는 진동에 강한 형식으로 선
정하여 스프래그(sprag)클러치보다 자기동기(SSS,selfsynchronizedshift)
클러치로 선정하는 것이 타당하다.
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(2)CASE2(가스터빈 GT11대 구동)의 해석결과 검토
CASE2의 경우 고유진동수는 Table3.5에 나타낸 바와 같이 MCR영역까
지 모두 14개 모드가 존재하는데,그 중에서 공진모드는 Fig.3.8의 켐벨 선
도에서 알 수 있듯이 다음과 같다.
-4차(13.6Hz)모드 :무부하 운전시 프로펠러와 공진
-5차(23.5Hz)모드 :부양 송풍기와 공진
-12차(204.1Hz)모드 :프로펠러 블레이드 2차성분과 공진
-13차(254.3Hz)모드 :가스터빈과 공진
Fig.3.9에서 4차(13.6Hz)모드형상은 엔진 기동후 무부하 운전시 프로펠
러와 동조하고 5차(23.5Hz)는 운전영역에서 부양 송풍기와 동조하는 것으로
되어 있는데,Fig.3.9에서 모드 형상을 보면 13.6Hz일 때 프로펠러 축에 절
점이 존재하지만 진폭이 그다지 크지 않고,23.5Hz일 때도 부양 송풍기와 동
조하지만 진폭이 아주 작으므로 문제시 되지는 않을 것으로 생각된다.
또한 운전영역 내에서 프로펠러 블레이드 2차 성분과 동조하는 12차
(204.1Hz)모드를 살펴보면 Fig.3.10에서 프로펠러 및 축 부분의 진폭은 작
고,가스터빈과 동조하는 13차 (254.3Hz)모드에서도 가스터빈 부분에서는 진
폭이 작으므로 문제로 되지 않는다.
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(3)CASE3(가스터빈 GT21대 구동)의 해석결과 검토
CASE3의 경우 고유진동수는 Table3.5에 나타낸 바와 같이 MCR영역까
지 모두 14개 모드가 존재하지만,CASE 2의 경우와 달리 공진모드는 Fig.
3.11의 켐벨 선도에서 알 수 있듯이 무부하 운전시에는 나타나지 않고 운전




Fig.3.11에서 12차 (222.1Hz),13차 (249.1Hz),14차 (263.3Hz)모두 가
스터빈과 동조하는 것으로 나타나는데,Fig.3.12의 모드 형상을 보면 13차와
14차의 경우 진폭이 작아 문제는 없을 것이라고 사료되지만,12차의 경우에는
후부 엔진기어(EG2)의 출력부 진폭이 커 공진으로 인해 엔진 기어부분 및 엔
진 기어 내부의 클러치부가 진동에 취약할 수 있다.CASE1에서 언급한 바
와 같이 엔진기어 내에 위치한 오버런 클러치를 진동에 강한 자기동기(SSS,
selfsynchronizedshift)클러치로 선정하는 것이 타당하다.
-40-

























































(4)CASE4,5(분리 구동)의 해석결과 검토
수동클러치 C1으로 추진계통과 부양계통을 분리하여 운용시 프로펠러만 구
동하는 CASE4의 경우에는 7개의 고유진동수가 존재하고,부양 팬만 구동하
는 CASE5의 경우에는 8개의 고유진동수가 존재한다.
프로펠러만 구동하는 CASE 4의 경우 공진모드는 Fig.3.13의 켐벨 선도

















































































































Fig.3.14의 모드 형상을 보면 상기 모두 가스터빈부에서 진폭이 크지 않
으므로 그다지 문제가 되지는 않을 것으로 생각한다.
CASE 5의 경우에는 Fig.3.15의 켐벨 다이아그램에서 알 수 있듯이 전






























































































3.5비틀림진동 계측 및 평가
3.5.1서 언
3.4절,CASE2(가스터빈 GT11대 구동)의 해석결과(Fig.3.8켐벨 선도),
5차(23.5Hz)모드가 부양축계의 작동 범위에서 공진이 일어난다.그러나 자유
진동해석결과 모드 형상의 검토를 통하여 5차(23.5Hz)모드는 부양송풍기 축
계에서 비진폭이 작아 축계에 문제가 없다고 판단하였다.이에 대하여 Fig.
3.16에 제시된 위치에서 비틀림 변형을 계측,진동부가응력을 평가하여 비틀




















Fig.3.17은 Fig.3.16에 제시된 위치에서 비틀림 진동 계측을 실시한 결
과로 가로축은 시동 후 경과 시간,그리고 세로축은 시간경과에 따른 축 회전
수 변화 및 비틀림 변형을 표시하였다.
Fig.3.17에서 축 회전수 23.5Hz(1410rpm)에 해당하는 208∼210초 사이
의 계측치 상세를 Fig.3.18에 도시하였다.
Fig.3.18의 계측 결과에서 진폭 1V =0.1°이므로 비틀림 변형은,
16[mV]× 
× 






계측결과 부양송풍기 중간축에서의 진동 부가응력은 1.28MPa로 Table3.2
에 제시된 축의 인장강도 417.1MPa의 0.3%로 자유진동해석 결과의 모드형
상과 같이 아주 낮은 값이다.
Fig.3.8의 켐벨 선도에서 부양송풍기 축 작동회전수와 비틀림 고유진동수
23.5Hz가 공진하는 것을 확인하고,모드형상을 검토한 결과,부양축계의 비진
폭이 작아 비틀림 진동 문제가 없는 것으로 판단되었다.이에 대하여 시운전
시 비틀림 진폭을 계측한 결과,진동 부가응력이 인장강도의 0.3%의 낮은 값
이었다.따라서 비틀림 진동 공진에 대한 유해성 여부를 자유진동해석 결과에













본 연구에서는 복수의 분지축,다수의 기어,공기프로펠러,부양송풍기 임펠
러를 포함하는 추진 및 부양 축계에 대해 비감쇠 자유 비틀림진동을 해석하
고,운전영역에 공진점 존재 여부 및 진폭을 파악하여,축계 설계에 반영하기
위하여 시스템을 역학적 등가계로 모델링하였다.그리고 해석은 상용 프로그
램인 ANSYScode를 이용하였으며,추진 및 부양 축계에 있어서 비틀림진동
에 대한 기진력을 검토하고,고유진동수과 모드형상을 구하여 축계의 진동특
성을 검토한 결과를 요약하면 다음과 같다.
(1)축계의 작동을 5가지 모드로 구분하여 비틀림 진동해석을 수행하였으며,
해석결과 얇은 중공축과 유연커플링의 특성으로 인해 다수의 고유진동수
가 시스템의 무부하 운전 및 운전영역 내에 존재함을 확인하였다.
(2)후부엔진 GT21대만으로 프로펠러 및 부양 팬을 가동시킬 때 후부엔진
기어부분 및 엔진기어 내부 클러치부분이 진동에 취약할 수 있으므로 진
동에 강한 자기동기(SSS)클러치를 사용하는 것이 바람직하다고 판단된
다.
(3)비틀림 진동 공진의 유해유무를 자유진동해석에 의한 고유진동수 및 모드




Fig.4.1은 종진동의 수학적 해석을 위한 모델링이다.
Fig.4.1 Modelofshaftsystem formathematical
analysisofaxialvibration
Fig.4.1에서  번째의 질량,종방향 스프링 정수,종방향 변위를 각각
     라 하고 베어링부의 질량,베어링의 종방향 스프링 정수,종방향 변
위를 각각      라 하면 종방향의 자유진동 운동방정식은 다음과 같
다.

      (4.1)

       (4.2)
⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

        (4.3)
⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

          (4.4)
⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

        (4.5)
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  ⋯ 
  (4.6)
식 (4.6)의 해로서    라 놓고 이를 식 (4.1)∼(4.6)에 대입하면

      (4.7)

         (4.8)
⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯
  
             (4.9)
⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯
  
            (4.10)
⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

         (4.11)
상기 식 (4.7)～(4.11)을 전부 합하면 다음 식을 얻는다.

 
 ⋯  
  ⋯ 
   (4.12)
식 (4.7)∼(4.11)로부터       ⋯  을 소거하면 에 관한 차 방정





일반적인 선박의 축계 종진동 해석 방법에 따르면 축계의 종진동 해석은 집
중질량계로 모델링하여 고유진동수를 해석하고 축회전 주파수,부양송풍기 및
프로펠러 블레이드 통과 주파수와 공진 유무를 평가한다.그러나 2.3항에서 검
토한 바와 같이 공기부양선 축계 시스템에 적용된 공기 프로펠러 및 임펠러는
재질 및 경량설계로 인해 프로펠러의 블레이드 자체의 고유진동수,그리고 축
과 연결되는 임펠러 중심원판의 고유진동수가 축의 작동영역까지 낮아져 축
회전 주파수 성분과 공진이 일어나므로 이에 대한 평가가 필요하다.
이러한 해석을 위해서는 각 장비의 3차원 모델을 포함하는 3차원 축계 모델
로 해석하는 것이 원칙이나 이 경우 많은 시간이 소요되며,경계조건 설정의
복잡성,입력자료 및 출력자료의 방대화로 인해 해석결과에 대한 평가가 어려
워,집중질량계에 의한 축계 진동해석과 별도로 블레이드 및 임펠러를 3차원
모델링하여 고유진동수 및 모드형상을 해석하여 종진동을 평가한다.각 기진
원에 대한 공진을 평가하기 위한 해석방법은 Table4.1과 같다.
기어 메시는 종 강성을 유효하게 전달할 수 없는 것으로 가정하여 Fig.4.2
에서 제시된 대로 추진기어 및 부양기어를 분리점으로 하여 축계 전체를 다음




여기서 축계는 기본적으로 Fig.4.3과 같이 프로펠러,기어,부양송풍기용
임펠러 등은 1질점계로 모델링 하였으며,각 축 및 커플링은 등가 질량과 등
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ANSYSCode에 의한 실제 해석모델은 프로펠러,기어 휠,송풍기 임펠러와
같은 주요 질량계는 ANSYS CodePointMass(MASS21)로 모델화하였고,
축은 재질특성 및 형상을 입력하여 강성 및 질량을 ANSYScode에 의해 산
출하여 해석에 적용하도록 모델링하였다.유연 커플링은 유연 디스크 팩을 가
진 구조로 등가 종강성의 축으로 모델화 하였다.커플링의 등가 종 강성은 커
플링의 종변형 대 부하 곡선에서 계산되었다.
가스터빈은 베벨기어를 통하여 축계와 직각으로 연결되어 종진동에 영향이
없는 것으로 가정하여 모델에서 제외하였다.
고유진동수 계산 및 모드형상 해석을 위해 블레이드 및 임펠러를 ANSYS
CodeSolid(Solid45)로 Fig.4.4및 Fig.4.5와 같이 모델화 한다.프로펠러
블레이드는 단일 블레이드를 모델링하고 프로펠러 허브와 연결부위를 고정점






축계의 재질은,Table3.2의 AISI4140재질을 적용한다.주요 질량계를 제
외한 축은 재질특성 및 형상을 ANSYS에 입력하여 강성 및 질량을 산출하며,
유연 커플링은 등가 종강성의 중공축으로 모델화 한다.유연 커플링의 종강성
은 커플링의 종변형 대 부하 곡선에서 계산한다.

















m31 Liftinggearbox(low speedgearwheel) 135.0
m32 Liftingfanimpeler 290.0
m33 Liftingfanimpeler 290.0
베어링 강성은 베어링 형식이 볼 또는 롤러 베어링으로 Al합금재 베어링
설치대의 강성계수에 비하여 베어링 강성계수가 아주 높은 값이므로 베어링
강성은 무시할 수 있는 값이다.따라서 베어링 설치대 및 선체 유한요소 강성
























4.3해석 결과 및 검토
4.3.1종진동 기진주파수

















3,480 4,712～5,800 58 78.5～96.7











추진축은 프로펠러의 추력으로 인하여 종방향 거동이 발생하며 이러한 종방
향 거동은 추진기어에서 흡수되어야 한다.이러한 축의 종방향 거동을 추진기어
에서 흡수하기 위하여 Fig.4.6과 같이 추진축과 추진기어를 볼 스플라인(bal
spline)으로 연결시킨다.이때 축과 기어는 종진동 관점에서는 완전히 분리되어
있으므로 진동 해석 모델에서 기어를 제외하여야 한다.그러나 작동시 볼 스플
라인의 고착에 의해 축과 추진기어가 일체가 되는 경우도 해석 및 평가가 수행
되어야 한다.따라서 추진축계는 다음 2가지 경우에 대해 해석하였다.
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Case1:추진축이 볼 스플라인으로 인해 추진기어와 완전히 분리된 경우
(Notstick)
Case2:추진축과 볼 스플라인이 고착되어 종 강성이 추진기어에 전달되
어 추진기어가 축과 일체로 되는 경우(Stick)








































































Propeller Shaft  Speed  [ rpm ]
Fig.4.7 Campbelldiagram ofpropellershaftexcitation
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Fig.4.7의 켐벨 선도에서 다음 모드가 축 무부하 회전수와 작동회전수 범
위 사이에서 공진한다.
▷ 83.0Hz모드 :Case2(Stick)에서 주요 기진원인 프로펠러 블레이드
성분과 축 무부하 회전수와 작동회전수 범위 사이에서 공진.
83.0Hz모드는 볼 스플라인이 고착되어 추진축의 종강성이 추진기어에 전
달되는 Case2의 경우이며,무부하 운전점과 작동영역 사이에 위치하므로 엔
진 제어상 무부하 회전수에서 작동 회전수까지 급속통과가 이루어지므로 공진
문제점은 발생하지 않을 것으로 판단된다.
Table4.7은 프로펠러 블레이드의 고유진동수 해석결과이며 Fig.4.8의 켐




















켐벨 선도에서 블레이드 진동 중 4차(15.4Hz)모드가 축 무부하 회전수와
작동 회전수 범위 사이의 영역에 존재하며 5차(22.6Hz)모드가 최대 작동회
전수와 근접하여 위치한다.
Fig.4.9∼ Fig.4.13은 각 모드의 형상을 도시하였으며,각 모드형상은 축
의 종방향 진동에 대한 기진모드임을 알 수 있다.4차(15.4Hz)모드의 경우
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무부하 회전수와 작동회전수 범위 사이의 회전수 급속통과 구역에 위치하여
공진 문제가 없으나 5차(22.6Hz)모드는 축의 최대 작동회전수와 근접하여 위
치하므로 블레이드 설계시 이를 고려하여 분리여유를 더 확보할 필요가 있다.


















































구동축계에서는 질량 불평형에 의한 기진원 외에 특별한 기진원이 없으므로
축 회전수 주파수와 공진만을 검토한다.Table4.8은 진동해석 결과 중 첫 6
개의 모드를 나타낸 것이며,공진모드는 Fig.4.15의 켐벨 선도에서 다음과 같
다.
▷ 2차(79.6Hz)모드 :작동영역에서 축 회전수와 공진
2차(79.6Hz)모드는 운전영역 내 저속영역에 위치하며 모드 형상은 Fig.
14에서 보는 바와 같이 상대적으로 큰 종진동 진폭이 발생하는 부분은 유연
커플링 부분이며,종진동에 민감한 기어 등의 경우 진폭이 적고,기진원이 질
량 불평형에 의한 기진이므로 기진력이 작아 축계의 종진동 문제점은 발생하
























































































































































































Table4.9는 부양축계 진동해석 결과 첫 6개의 모드를 나타냈으며,Fig.
4.16켐벨 선도에서 공진 유무를 도시하였다. 켐벨 선도에서 보는 바와 같이



















































Lift  Fan Shaft  Speed  [ rpm ]
Fig.4.16 Campbelldiagram ofliftfanshaftexcitation
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Table4.10은 부양송풍기 임펠러의 진동해석 결과 고유진동수 첫 6개 모드
이며,Fig.4.17켐벨 선도에서 임펠러의 고유진동수와 부양축계의 공진유무를
도시하였고,축회전수와 공진하는 진동모드는 다음과 같다.
▷ 1차 (26.8Hz)모드 :작동영역에서 축 회전수와 공진
축회전수와 공진하는 1차(26.8Hz)모드의 모드형상은 Fig.4.18과 같으며 진
동의 방향은 축의 종방향이며,Fig.4.19에 제시된 2차(39.0Hz)모드형상 역
시 축의 종방향으로,공기부양선의 임펠러의 경우 임펠러의 고유진동수에 의
해 축계의 종진동 공진 문제가 발생할 가능성이 있음을 보여준다.이러한 종
진동 공진을 회피하기 위해서는 임펠러 설계 단계에서 모드해석을 수행하여
임펠러의 설계를 변경하는 등의 진동제어를 하지 않으면,임펠러 제작완료 후


















































4.4종진동 계측 및 평가
4.4.1서언
4.3.4항에서 진동해석 결과 부양송풍기 임펠러의 1차 고유진동수로 인해 부
양축계에 공진이 발생하는 것을 확인하였으나,임펠러의 설계변경이 불가하여
진동제어 없이 시운전을 실시하였고,Fig.4.20과 같이 부양송풍기 전부 베어
링 하우징에 진동 감지기를 설치하여 종진동 계측을 실시하였다.축계진동 계
측에 사용된 계측장비는 다음과 같다.














Fig.4.21은 시운전시 부양송풍기 베어링에서의 진동계측 결과이다.부양송
풍기 베어링에 수직방향 2개소,수평방향 2개소,종방향 1개소에 가속도계를
설치하여 진동신호를 검출한 결과 수평 및 수직 방향은 양호한 반면 종방향
진동 스펙트럼(Fig.4.21,F1A)은 최대 7.26mm/s로 계측되었으며,이 진동
수준은 KSB6311송풍기 베어링 진동규격(6mm/s)[35]기준으로 볼 때 요구
기준을 다소 초과하는 수준이다.
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집중질량모델로 축계 종진동을 해석한 Fig.4.16켐벨 선도에서는 축계 작
동영역에서 공진점이 존재하지 않았으나,임펠러 모드해석 결과,Fig.4.17켐
벨선도에서 1차모드가 25.5Hz로 공진하는 것이 확인되었다.종진동 계측시
축 회전수는 1,512rpm(25.2Hz)으로 진동해석시 공진되는 1차모드 부근이므로
부양송풍기 임펠러의 고유진동수와 축회전수가 공진하고 있음이 추정되었다.
임펠러 종진동 고유진동수의 확인을 위해 임펠러를 망치로 타격(Impact
TestMethod)하여 고유진동수를 계측하였다.계측방법은 축과 연결되는 임펠
러 중심판에 종방향으로 망치로 타격하고 베어링 하우징에서 종방향 진동을
측정하였다.
Fig.4.22는 축계 설치완료 후 임펠러 중심판을 망치로 타격하여 계측한 고
유진동수이다.계측된 고유진동수는 25.5Hz로 해석 결과 26.8Hz와 거의 일치
하였다.임펠러의 고유진동수에 의한 종진동 공진을 회피하기 위해서는 임펠
러 판재의 두께 등을 변화시켜 고유진동수를 변화시켜야 하므로 임펠러 제작
완료 후에는 진동을 회피하기가 쉽지 않다.따라서 초기 설계시 집중질량모델











본 연구에서는 부양송풍기 임펠러 및 공기 프로펠러 등 유연탄성체를 포함
하는 공기부양선의 유연 탄성축계 를 집중질량계에 의한 축계 자유 종진동해
석을 수행하고,임펠러 및 공기 프로펠러는 3차원 모델에 의해 모드해석을 수
행,고유진동수,운전영역에서 공진점 존재 및 모드 형상을 파악하였다.이에
대한 해석은 상용 프로그램인 ANSYScode를 이용하여 해석하였다.
따라서 추진 및 부양 축계에 있어서 종진동에 대한 기진력 특성 및 진동특
성을 검토한 결과를 요약하면 다음과 같다.
(1)축계를 집중질량계로 3개의 모델로 구분하여 모델링하여 종진동 해석을
수행하였으며,해석결과 고유진동수가 시스템의 무부하 운전 및 운전영역
내에 주요 기진원과 공진은 문제가 없는 것으로 확인하였다.
(2)유연 탄성체인 프로펠러 블레이드 및 송풍기 임펠러의 모드해석을 통해
종방향 고유진동수를 해석한 결과 부양송풍기 임펠러의 고유진동수가 축
의 운전점 내에 존재하는 것을 확인하여 공진가능성이 예상되었고 진동계
측 결과 이를 검증하였다.
(3)따라서 유연탄성체를 포함하는 축계의 종진동해석은 설계단계에서 집중질
량계에 의한 해석 외에 프로펠러 블레이드 및 송풍기 임펠러의 3차원 모






회전하면서 선회하는 디스크를 포함하는 축계의 횡진동 운동방정식은 굽힘
및 전단 강성,자이로스코픽 모멘트 및 회전관성,그리고 외부 모멘트 및 힘을
고려하여야 한다.Fig.5.1은 회전하면서 선회하는 축계의 운동량 요소들을
표시하였다.Fig.5.1에서 OP는 회전하면서 선회하는 축이다.
Fig.5.1에서 축 Oy상의 각 운동량을 정리하면,
Fig.5.1 Spinningandwhirlingshaftelement
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′ :와  면 사이의 각
′ :와  면 사이의 각
 :의  면에 투영각
 :의  면에 투영각
 :축의 회전각속도
축에 대해서도 정리하면,





 축에 대한 단위 길이당 각운동량 (5.2)
미소각을  라 하면   , ,′ ′ 이므로 간략화하면,
     

 축에 대한 단위 길이당 각운동량 (5.3)
    

 축에 대한 단위 길이당 각운동량 (5.4)






















여기서,과 은 각각  및 축에 관한 모멘트이다.Fig.5.1의 












   (5.8)
여기서,
 : 방향에서 보에 작용하는 전단력
 : 방향에서 단위길이당 외력
 : 축에 대한 단위길이 당 외부모멘트




     (5.9)
여기서,
 : 면에서 축의 중립축 투영각
 : 면에서 축 단면의 투영각
 : 면에서 전단으로 인한 중립축의 경사 성분
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보 이론에서 굽힘모멘트 및 전단력은,
  
 (5.10)












 :임의 단면  에서 전단강성















KAG[∂z∂x- α]+Ny+EI∂2α∂x2 +Ipω dβdt-Idd2αdt2=0 (5.13)
여기서, :단위 길이당 질량이다. Fig.5.1의  면에서,굽힘모멘트 및









      
   (5.15)
여기서,
 : 방향에서 보에 작용하는 전단력
 : 방향에서 단위 길이당 외력
 : 축에 대한 단위 길이당 외부 모멘트





     (5.16)
여기서,
 : 면에서 축의 중립축 투영각
 : 면에서 축 단면의 투영각
 : 면에서 전단으로 인한 중립축의 경사 성분
굽힘모멘트 및 전단력은 다음과 같다.
  
 (5.17)





















































 항은 축 회전 및 선





 으로 축에 변위를 감소시키는 방
향으로 자이로모멘트가 작용하여 축의 고유진동수를 감소시키게 된다.
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 으로 축에 변위를 증가시키는 방향으로 자이로모
멘트가 작용하여 축의 고유진동수를 증가시키게 된다.
5.1.2선체운동에 의한 자이로스코픽 모멘트
축이 로 회전하고 선체가 의 각속도로 회전할 경우 축에   의 각
운동량 벡터가 존재한다.Fig.5.2에서 선체가 축을  
 로 공전하는
회전축에서  시간에 H는 로 방향을 바꾸기 때문에,Fig.5.2로부터 각
운동량 변화는
     (5.21)





   (5.22)
자이로모멘트는     로 선체 운동시 축에는 자이로모멘트가 가해지며
이 자이로모멘트는 축계의 진폭을 증가시키는 조화 기진력이 된다.실제 공기
부양선의 운용시 공기부양선의 선회 운동보다 피칭에 의한 동요가 더 큰 각속







회전체의 질량분포는 완전하지 못하므로 회전대칭이 되지 못한다.이 때문
에 회전체의 무게 중심은 회전축으로부터  만큼 편심되어 있고 회전축이 
의 각속도로 회전할 때,크기 의 원심력이 축에 발생하고 이 힘이
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외력으로 작용한다.불평형력의 크기는 편심과 질량의 곱 로 표시되며
이를 불평형이라 한다.이에 대한 기준은 ISO1940-1에 따른다.
ISO 1940-1[31]에서는 다음 식(5.23)과 같이 동적 균형도 등급을 각 축계 구
성요소에 적용하며,프로펠러는 G6.3,부양송풍기를 비롯한 가스터빈,감속기










횡진동 해석에 자이로스코픽 효과를 반영하기 위하여 프로펠러,부양송풍기
임펠러,기어 휘일 등은 등가 질량 및 질량관성모멘트의 회전디스크로 치환하
고,축은 동일 형상으로 3차원 모델링한다.
가스터빈은 베벨기어를 통하여 축계와 직각으로 연결되어 횡진동에 영향이
없는 것으로 가정하여 모델에서 제외하였다.
기어 메시는 굽힘 강성을 유효하게 전달할 수 없는 것으로 가정하여,Table
5.1및 Fig.5.4에 제시된 바와 같이 추진 및 부양축계의 각 기어를 분리점으











2 driveshafting propulsion highspeedgear liftinghighspeedgear



































m21 m22 m23 m24 m25
kB21 kB22 kB23 kB24 kB25 kB26 kB27 kB28 kB29
Propulsion 

















축계의 재질은,Table3.2의 AISI4140재질을 적용하였다.축은 재질특성
및 형상을 입력하며,유연 커플링은 유연 디스크 팩을 가진 구조로 등가 굽힘
강성의 중공축으로[25]모델화 하였고,굽힘 강성의 계산은 커플링의 굽힘 변형
대 부하 곡선에서 계산되었다.
축 형상자료 및 회전 디스크로 치환하기 위한 주요 질량계의 질량 및 질량










m11 Propeler 350.0 95.5 50.1
m12 Propulsiongearbox(low) 255.0 27.7 13.8
Driveshaftsection
m21 Propulsiongearbox(high) 53.0 0.183 0.129
m22 SSSclutch 14.0 0.14 0.07
m23 quilshaftdisc 34.2 0.027 0.014
m24 SSSclutch 14.0 0.14 0.07
m25 Liftinggearbox(high) 35.0 0.13 0.093
Liftfanshaftsection
m31 Liftinggearbox(low) 135.0 8.92 4.5
m32 Liftingfanimpeler 290.0 92.6 46.7
m33 Liftingfanimpeler 290.0 92.6 46.7
베어링 강성은 베어링 형식이 볼 또는 롤러 베어링으로 Al합금재 베어링
설치대의 강성계수에 비하여 베어링 강성계수가 아주 높은 값이므로 베어링
강성은 무시할 수 있는 값이다.따라서 베어링 설치대 및 선체 유한요소 강성




No. Bearing Location Stiffness[MN/m]Athwartship Vertical
PropellerShaftSection
kTB1 propelerstrut 71.4 250.0
kTB2 propelerstrut 71.4 250.0
kB11 propulsiongearbox(low) 4230.0 4230.0
kB12 propulsiongearbox(low) 4230.0 4230.0
DriveShaftSection
kB21 propulsiongearbox(high) 1335.0 1330.0
kB22 propulsiongearbox(high) 1335.0 1330.0
kB23 enginegearbox 25.3 24.2
kB24 enginegearbox 25.3 24.2
kB25 enginegearbox 25.3 24.2
kB26 enginegearbox 25.3 24.2
kB27 enginegearbox 25.3 24.2
kB28 liftgearbox(high) 1070.0 1070.0
kB29 liftgearbox(high) 995.0 995.0
LiftFanSection
kB31 liftgearbox(low) 2660.0 2660.0
kB32 liftgearbox(low) 2660.0 2660.0
kB33 liftfanbearing 71.2 71.2
kB34 liftfanbearing 71.2 71.2
kB35 liftfanbearing 71.2 71.2
kB36 liftfanbearing 71.2 71.2
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5.3해석 결과 및 검토
5.3.1서 언
공기부양선의 추진 및 부양계통은 고속으로 회전하는 탄성지지 된 탄성축계
로 불평형이 횡진동의 주 기진원이다.
이 이외에 공기부양선은 운용중 고속 선회 및 피칭과 같은 선체운동이 일어
나므로 축계 횡진동의 고유진동수에 영향을 끼치는 자이로스코픽 효과 외에도
고속의 선체운동에 의한 자이로모멘트 영향으로 프로펠러 및 부양송풍기와 같
은 큰 관성체에는 큰 횡진동이 유기되며 이에 대한 평가가 필요하다.
따라서 각 기진원에 대한 공진을 확인하기 위하여 모드해석을 수행하며 선
체운동시 자이로모멘트에 의한 유해 여부를 검토하기 위하여 강제진동해석을

















3480 4712～5800 58 78.5～96.7 unbalance
3Shaftofliftingfan 1020 1381～1700 17 23.0～28.3 unbalance
4Shaftofpropeler 780 1056～1300 13 17.6～21.7 unbalance
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5.3.2추진축계
추진축계의 자유횡진동 해석 결과,Table5.5에 첫 4개의 고유진동수에 대
하여 자이로스코픽 효과를 고려하지 않은 경우 및 고려한 경우 최대 작동 축
회전수에서의 고유진동수를 보여주고 있다.
Table5.5및 Fig.5.8켐벨 선도에서 보는 바와 같이 고유진동수 1차,2차
모드의 전향휘둘림(forwardwhirl)과 후향휘둘림(reversewhirl)이 축 회전수
0에서 일치하지 않는 현상이 나타난다.이것은 베어링부 강성(Table5.3)이
프로펠러 덕트의 구조로 인해 수직방향 강성이 수평방향보다 3.5배 이상 큰
값을 가지므로 베어링부의 이방성 강성특성에 따라 나타나는 현상이다.[39]
공진모드는 Fig.5.8의 켐벨 선도에서 알 수 있듯이 다음과 같다.
▷ 1차 모드 :고유진동수 1차 후향휘둘림 모드가 축 작동회전수 범위 내
위치하여 공진.
1차 모드 형상은 Fig.5.9에서 보는 바와 같이 프로펠러 질량으로 인해 축





















































축 작동회전수 범위 내에 위치하여 공진하는 1차 모드의 유해여부를 판단하
기 위하여 강제진동해석을 수행하며,유해할 경우 축계 구성요소를 변경하여
진동을 제어 한다.따라서 축계에 ISO 1940-1G6.3의 동적 균형도 등급이 적
용되었을 때 불평형력에 의한 조화진동해석을 다음과 같이 수행한다.
▷ 프로펠러에 ISO 1940-1[31]에 따른 균형도 등급 G6.3의 잔류 불평형 질
량이 부가되었을 때의 조화진동 해석





 16201g․mm → 0.159N․m
여기서,





불균형에 의해 의 원심력이 발생하고 이 힘이 외력으로 작용하며,
편심과 질량의 곱 이므로 조화기진력 는 다음과 같다.
   [N]
따라서 프로펠러 질량 질점에 2940.1N의 조화가진력을 부가하고,감쇠계수
를 0.02로 적용하여 조화진동 해석을 수행하였으며,Fig.5.10은 조화진동 해
석결과이다. 프로펠러의 허용 진동기준은 FAA(Federal Aviation
Administration)프로펠러 밸런싱 기준치[30],0.25IPS(=6.35mm/s)를 적용한다.
해석결과 축계 작동 범위내에 공진점에서 진폭은 8.7×10-2mm(11.1mm/s)로




또한 공기부양선은 고속 선회 및 피칭과 같은 선체 운동이 일어나고,이 때
축계에는 높은 자이로모멘트가 가하여져 큰 진폭의 횡진동이 발생한다.선체
종동요시 식 (5.22)에 의하여 축이 로 회전하고 선체가 의 각속도로 회전
할 경우 축에   의 각운동량이 존재하고,축계에는 자이로모멘트,
   가 부가되므로 가장 큰 질량관성모멘트를 가지는 프로펠러에 의
한 자이로모멘트를 축계에 부가하여 강제진동해석을 수행한다.
이 때 선체의 피칭 및 선회율은 실적선 및 공기부양선의 건조 요구조건에
따라 0.5rad/s[2]를 적용하며,다음의 조건으로 강제진동해석을 수행한다.
▷ 공기부양선 선체의 피칭 및 선회율,0.5rad/s시 자이로모멘트를 축계에
가할 때 강제진동 해석
선체운동시 자이로 모멘트는
     [N․m]
여기서,
 :프로펠러 관성모멘트[kg․m2],95.5
 :선체의 종동요 비율(pitchingoryawingrate)[rad/s],0.5
 :프로펠러 회전 속도[rad/s],136.1
따라서 프로펠러 질량 질점에 6498.8N․m 를 부가하고,감쇠율을 0.02로
적용하여 조화진동 해석을 수행하며,Fig.5.11은 조화진동 해석결과로서,프
로펠러 지점에서의 공진진폭은 2.9mm(=368mm/s)로 불평형에 따른 강제진
동 진폭에 비하여 크게 증가하여 축계손상을 초래할 것으로 판단된다.따라서





이상의 검토에서 보는 바와 같이 공기부양선 축계는 고속회전하며 선체도
고속으로 선회 및 피칭하므로 축계 작동영역 내에 공진점이 위치할 경우 축계
에 위험을 초래하기 때문에 반드시 공진점을 회피할 수 있도록 진동제어가 되
어야 한다.
진동제어시 축계의 고유진동수는 축의 최대 작동 회전수보다 15%[33]이상
의 분리여유를 가지도록 증가시키는 것을 목표로 하여 다음과 같은 요소를 변
경하여야 한다.
-축계 질량 감소,특히 프로펠러 질량 감소
-축의 강성 증가
-축의 베어링 지지 강성 증가
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프로펠러의 질량변경은 일반적으로 축계 진동해석 전 프로펠러의 설계가 이
미 확정되어 변경이 용이하지 않기 때문에 고려하지 않으며,축계의 질량 감
소의 경우 축의 질량 감소가 축경의 감소 또는 축의 두께의 감소와 연관되며,
이는 축의 강성 감소로 직접 연관되어 적용이 용이하지 않다.따라서 축의 강
성의 증가 또는 축의 지지강성의 증가만을 고려한다.축의 강성을 증가시키기
위해서 유연커플링의 강성을 변경하는 방법을 1차적으로 적용한다.
Fig.5.12는 유연커플링의 강성을 200배까지 증가시켰을 때 축계의 고유진
동수 증가를 나타낸 것으로,축계의 고유진동수 1차 모드가 축의 최대작동 회
전수 보다 15% 이상의 여유를 갖기 위해서는 기존 유연커플링 강성에서 150
배 이상의 강성 증가가 필요하다.









R eq u i r ed  N at u r al  











St i f f n ess of  F l ex i b l e C ou p l i n g  [ i n i t i a l  st i f fn ess    t im es]
M ax i m u m  Sh af t  Sp eed  
C al cu l at ed  N at u r al  
F r eq u en cy  of  Sh af t  
Fig.5.12 Naturalfrequencyvsstiffnessofflexiblecoupling
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그러나 Fig.5.13에서 보는 바와 같이 유연 커플링의 강성을 40배 이상 증
가시킬 경우에는 유연커플링의 기능이 상실되어 연결축 부위에서 최대 진폭이
발생하게 된다.
그러므로 유연커플링의 강성만을 지나치게 증가시 유연커플링의 기능이 상
실되어 축계 배치에 문제가 발생하므로,유연커플링의 강성 증가와 병행하여
축의 강성을 증가(축경의 변경)시키는 방법을 적용한다.
Fig.5.13 Modeshapeofpropellershaft
(24.0Hz,couplingstiffnessincrease[40times])
Fig.5.14는 축경을 증가 및 유연커플링의 강성을 증가시켰을 경우의 축계
모델이며,Fig.5.16은 유연커플링의 강성을 80배까지 증가시킬 때 축계의 고
유진동수 증가를 표시한 것으로,축계의 고유진동수 1차 모드가 축의 최대작
동 회전수 보다 15% 이상의 여유를 갖기 위해서는 기존 유연커플링보다 68
배 이상의 강성 증가가 필요하게 되며,Fig.5.15의 모드형상에서 보는 바와
같이 유연 커플링의 기능이 상실되지 않음을 알 수 있다.따라서 축경 및 유



































St iffness of Flexible Coupling  [init ial st iffness    t imes]
M aximum Shaft  Speed 
Calculated Natural 




축의 지지강성을 증가시켜 축계의 고유진동수를 변경하는 경우,베어링 강
성은 지지대 강성에 비하여 높은 값으로 무시하기로 하였으므로 베어링 지지
대 강성만을 증가시켜 진동해석을 수행한다.
베어링의 지지대는 Fig.5.17과 같이 프로펠러 덕트의 형상으로 되어 있으며,
Fig.5.18은 지지대 강성의 변화에 따른 고유진동수 변화를 나타낸다. Fig.
5.18에서 고유진동수 1차 모드가 축의 최대작동 회전수 보다 15% 이상의 여유
를 갖기 위해서는 기존 지지대보다 5.8배 이상의 강성 증가가 필요하다.
그러나 Fig.5.17의 프로펠러 덕트 강성해석 모델에서 보는 바와 같이 덕트
는 구조적으로 성능 및 중량을 유지하면서 지지대 강성을 증가시키는 것은 매
우 곤란하며,더구나 5.8배의 강성을 증가시키기는 불가능하다고 판단된다.따
라서 지지대 강성의 증가에 의한 축계 고유진동수의 증가방법은 타당하지 않다.
Fig.5.17 Modelforstiffnessanalysisofpropellerduct
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St iffness of Propeller Duct   [init ial st iffness  t imes]
M aximum Shaft  Speed 
Calculat ed Nat ural 





구동축계 해석결과에서 고유진동수와 축 회전수 성분과의 공진을 검토한다.
Table5.6은 진동해석 결과 중 첫 4개의 모드를 나타낸 것이며,Fig.5.19의






1st Reverse 31.7 28.4
Forward 37.6
2nd Reverse 158.4 154.4Forward 162.4
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부양축계를 모델화하여 진동해석을 수행하여 첫 4개의 모드에 대해 Table
5.7에 나타내었고,Fig.5.20과 같이 켐벨 선도에서 공진유무를 도시하였다.
켐벨 선도에서 보는 바와 같이 1차 모드가 최대 축회전수에 근접되어 있으므
로 축계의 유연 커플링 강성을 변경하여 축계의 1차 고유진동수를 증가시켜


































I dle Speed Operat ing
 Range
















L i ft  Fan Shaft  Speed  [ rpm ]
Fig.5.20 Campbelldiagram ofliftfanshaftexcitation
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5.4횡진동 계측 및 평가
5.4.1서언
5.3.2항에서 검토한 추진축계의 횡진동 해석 및 진동제어 결과를 확인하기
위하여 계측을 실시하였다.진동 계측은 시운전시 프로펠러 전부 베어링부에
수평 및 수직방향의 진동 감지기를 설치하여 수행하였다.축계 횡진동 계측에
사용된 계측장비는 다음과 같다.














Fig.5.21,Fig.5.22는 실제 운용시 프로펠러 부분의 진동을 계측한 값이
다.Fig.5.22,프로펠러 최대회전수에서 계측한 값은 수직방향,축회전수 1차
주파수에서 4.4mm/s로 FAA(FederalAviationAdministration)프로펠러 진





Analyze Spectrum      
08-8-07    17:12:10  
LOAD =    .   
RPM = 1164. (19.44 Hz)  












































































































Analyze Spectrum      
08-8-07    17:12:42  
LOAD =    .   
RPM = 1164. (19.44 Hz)  



































































































Analyze Spectrum      
08-8-07    17:13:34  
LOAD =    .   
RPM = 1298. (21.64 Hz)  





































































































Analyze Spectrum      
08-8-07    17:14:01  
LOAD =    .   
RPM = 1295. (21.59 Hz)  












































































































본 연구에서는 공기부양선 유연탄성축계의 자유횡진동 해석을 수행하여 고
유진동수 및 모드형상을 해석하였고,자이로스코픽 효과에 의한 고유 진동수
변화를 검토하였다.또한 공진하는 횡 고유진동수에 대하여 강제진동해석을
수행하여 선체가 고속회전 및 피칭하는 경우 축에 부가되는 자이로모멘트에
의한 공진의 유해여부를 파악하였고 공진점 회피를 위한 축설계 변경을 검토
하였다. 이에 대한 해석은 상용 프로그램인 ANSYScode를 이용하여 해석하
였다.
따라서 추진 및 부양 축계에 있어서 횡진동에 대한 진동특성 및 진동제어
를 검토한 결과를 요약하면 다음과 같다.
(1)축계를 집중질량계로 3개의 모델로 구분하여 모델링하여 횡진동 해석을
수행하였으며,각 해석결과 자이로스코픽 효과가 고유진동수에 큰 영향을
주는 것을 확인하였으며 고속으로 회전하는 공기부양선의 축계 진동해석
에 주요 고려사항임을 확인하였다.
(2)고속으로 회전 및 피칭하는 공기부양선의 축계에는 선체 운동에 의한 자
이로모멘트가 부가되어 작동영역 내에 고유진동수가 위치할 경우 진폭이
과대하여 유해한 진동을 유발하므로 고유진동수가 작동영역에 위치하지
않도록 제어가 필요하다.
(3)고유진동수 제어에 가장 효과적인 방법은 축 유연커플링 및 축의 강성을
동시에 변화시키는 방법이다.
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제 6장 결 론
공기부양선 추진 및 부양 축계 시스템에서 발생하는 비틀림,종,횡진동을
효과적으로 평가,제어하기 위해서 본 연구를 수행하였으며,본 연구에서는 이
러한 축계 시스템의 진동특성을 검토하기 위하여 축계 기진원,해석모델 및
진동해석 방법 검토,그리고 진동 계측 및 평가를 수행하였으며 이를 정리하
면 다음과 같다.
(1)공기부양선의 추진 및 부양 축계 시스템의 기진원은 일반 상선 축계와 다
르며,공기프로펠러 및 부양송풍기가 주 기진원이다.
(2)공기부양선 축계는 얇은 중공축과 유연커플링의 사용으로 인해 다수의 비
틀림 고유진동수가 시스템의 운전영역에서 공진하는 것을 피할 수 없으므
로 각 공진점에 대한 유해유무를 평가하여 진동제어를 실시하여야 한다.
공진에 대한 평가는 비틀림 자유진동 해석에 의한 고유진동수와 모드형상
에 의해서 판별할 수 있다.
(3)공기부양선의 축계 구성품인 프로펠러 블레이드 및 송풍기 임펠러는 유연
탄성체이므로 축계의 종진동해석은 설계단계에서 집중질량계에 의한 축계
진동 해석 외에 프로펠러 블레이드 및 송풍기 임펠러 대한 3차원 모델에
의한 모드해석으로 종진동을 평가하여 설계에 반영하는 것이 필요하다.
(4)고속으로 회전하는 공기부양선의 축계 진동에 자이로스코픽 효과가 주요
고려사항이며 또한 고속으로 회전 및 피칭하는 선체 운동에 의한 자이로
스코픽 모멘트의 축계 횡진동에 대한 영향으로 작동영역 내에 고유진동수
가 위치할 경우 유해한 진동을 유발하므로 고유진동수가 작동영역에 위치
하지 않도록 제어가 필요하다.
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(5)횡 고유진동수 제어에 가장 효과적인 방법은 축 유연커플링 및 축의 강성
을 변화시키는 방법이다.
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